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Die Donau als Faktor der wirtschaftlichen Entwicklung 
Regensburgs* 
V o n R o l a n d S c h ö n f e l d 
Ihre Lage an einem schiffbaren, ferne Regionen erschließenden Gewässer war 
keine unabdingbare Voraussetzung für das wirtschaftliche Erstarken einer mit-
telalterlichen Siedlung. Es gibt genügend Beispiele für mächtige Handels- und 
Gewerbestädte, die weder an der Küste, noch an einem der großen, Europa 
durchquerenden Ströme lagen. Doch welche Faktoren auch immer auf Entstehung 
und Blüte eines festen Warentauschortes einwirkten, der Standortvorteil, den 
der vergleichsweise kostengünstige Verkehrsweg bot, wog unter den bis ins letzte 
Jahrhundert hinein weithin herrschenden Transportbedingungen besonders schwer. 
Z w a r bedeutete der A u f w a n d für die Beförderung von Gütern nur eine, 
unter Umständen noch nicht einmal die wichtigste der mit der Überwindung 
größerer Räume zusammenhängenden Belastungen, welche die Dispositionen 
des Kaufmanns bestimmten. Der G r a d der Sicherheit der Verkehrswege, die 
Z a h l der Mautstellen und die Höhe der dort erhobenen Abgaben, Stapel- und 
Umschlagszwang in den an der Reiseroute liegenden Städten oder das von um-
wohnenden Grundherren ausgeübte Grundruhrrecht konnten den Händler sehr 
w o h l davon abbringen, die frachtgünstigste Beförderungsvariante z u wählen. 
Dennoch kann kein Zwei fe l bestehen, daß bei den erstaunlichen Entfernungen 
zwischen Produktions- und Absatzorten, bei der geringen Transportgeschwindig-
keit und damit der exorbitanten Reisedauer der Handelsgüter die Frachtspesen 
einen außerordentlichen Kostenfaktor darstellten. A u f seiner Suche nach dem Weg 
des geringsten wirtschaftlichen Widerstandes war der Kaufmann damals wie 
heute bemüht, durch Substitution der verschiedenen Arten von Transportkosten 
den Punkt der geringsten finanziellen Belastung zu ermitteln, wozu ihn sein 
Gewinnstreben, aber auch die Konkurrenz zwang. 
Die überlieferten Klagen über die Beschaffenheit der Landwege erlauben 
den Schluß, daß eine grundsätzliche Präferenz für Wasserwege bestand, voraus-
gesetzt, sie bargen keine ungewöhnlichen Gefahren für G u t und Leben und sie 
flössen in der „richtigen" Richtung, dorthin nämlich, wo die Besiedlungsdichte 
allgemein und Agglomerationen kaufkräftiger Konsumenten i m besonderen 
lohnenden Absatz versprachen 1 . Die Benutzung des Stromes ermöglichte die 
Beförderung größerer Warenmengen in einem Transportmittel, die Verkürzung 
der Reisedauer, den geringeren A u f w a n d an Tieren und Menschen — jedenfalls 
* Vortrag, gehalten auf der Tagung des Südwestdeutschen Arbeitskreises für Stadt-
geschichtsforschung in Kehl, 14.—16. November 1975. 
1 Dazu ist zu sagen, daß die zeitraubende und teure Bergfahrt auf der Donau erst 
seit dem 14. Jahrhundert, mit dem Vordringen des Massengüterverkehrs und dem ein-
setzenden Holzmangel, an Bedeutung gewann. 
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bei der Talfahrt — , den Wegfal l zeitraubender Wagenreparaturen und eine 
erhöhte Sicherheit vor Überfällen. 
Die Lage der Siedlung an einem großen Strom also bot dem einheimischen 
Handel und Gewerbe beträchtliche Kosten- und damit Wettbewerbsvorteile, 
erleichterte die Erschließung neuer, auch weit entfernter Märkte und wies der 
städtischen Exportwirtschaft die ihr gemäße „naturgegebene" Blickrichtung. 
Der Standort begünstigte die Kapitalakkumulat ion und die Zuwanderung akti-
ver Unternehmerpersönlichkeiten; der Fluß wirkte somit auf die Vertei lung der 
Produktionsfaktoren i m Raum ein. Sein Vorhandensein war geeignet, den wirt-
schaftlichen Aufschwung einer Siedlung zu fördern und ihren Niedergang hinaus-
zuzögern. Die Wirtschaftsgeschichte der Stadt Regensburg bietet dafür ein treff-
liches Beispiel. 
Die Donau als Schiffahrtsstraße nach Regensburg w i r d bereits i m 8. Jahr-
hundert von Arbeo von Freising bezeugt, der berichtet, die Leiche des Märtyrers 
Emmeram (f vor 700) sei per Schiff in die bajuwarische Hauptstadt gebracht 
worden, der Herzog habe sie persönlich am Hafen erwartet 2 . Aus der Fülle 
v o n Handelsgütern, die Arbeo aufzählt, ist zu schließen, daß die Siedlung schon 
in agilolfingischer Zeit einen lebhaften Warentauschort bildet. A l s K a r l der 
Große 788 den Bajuwarenherzog entmachtet, w i r d Regensburg zur Aufmarsch-
basis für die Expansion des Frankenreiches nach Südosteuropa. Welchen Rang 
K a r l der Donau als Verkehrsweg beimißt, zeigt sein 793 gescheiterter Versuch, 
Rezat und Altmühl durch einen K a n a l zu verbinden und damit eine durch-
gehende Wasserstraße vom Reichszentrum bis nach Pannonien zu schaffen. 
Im Diedenhofer Capitulare von 805 w i r d Regensburg unter den Marktorten 
genannt, die den Warenaustausch mit den Slawenvölkern jenseits der östlichen 
Reichsgrenze vermitteln. Die Produkt ion der 820 errichteten Regensburger Münze 
häuft sich in Böhmen, Polen, Rußland und die Schlußfolgerung, Regensburg 
habe i m Sklavenhandel zwischen Osteuropa und dem arabischen Spanien eine 
Rolle gespielt, ist w o h l nicht unzulässig 3 . Die fränkischen Könige wie auch die 
deutschen Kaiser nutzen den Donaustrom zur Beförderung von Heeren und 
Gesandten nach Osten, was Schiffswerften und flußkundige Schiffmeister, also 
eine vollentwickelte, dem Warentransport dienende Schiffahrt voraussetzt. W i e 
intensiv der Handelsverkehr mit Salz, Pferden, Rindern, Wachs und Sklaven 
auf der Donau und i m Donautal der Ostmark bereits in der zweiten Hälfte 
des 9. Jahrhunderts gewesen ist, darüber unterrichtet uns ja das Raffelstetter 
Zol lweistum von 903—6 4 . 
Die gewaltige Konzentration v o n politischer und kirchlicher Macht i m karo-
lingischen Regensburg 6 führte zweifellos zu einem beträchtlichen Anwachsen 
der Bevölkerung, die in ihrer Lebensmittel- und Rohstoffversorgung auf Z u -
2 Zur Lokalisierung des Hafens vgl. J. Sydow: Der Regensburger Markt im Früh-
und Hochmittelalter, in Historisches Jahrbuch 80 (1961) 62 ff. 
3 Vgl . zusammenfassend R. Schönfeld: Regensburg im Fernhandel des Mittelalters, 
in Verhandlungen des Historischen Vereins für Oberpfalz und Regensburg (zukünftig 
VO) 113 (1973) 11 ff. 
4 Vgl . M . Mitterauer: Wirtschaft und Verfassung in der Zollordnung von Raffel-
stetten, in Mitteilungen des Oberösterreichischen Landesarchivs 8 (1964) 344—373. 
5 Vgl . A . Kraus: Civitas Regia. Das Bild Regensburgs in der deutschen Geschichts-
schreibung des Mittelalters (Kallmünz 1972) 10 ff. 
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lieferungen von außen angewiesen war , vor allem aber zur Entstehung einer 
breiten Schicht wohlhabender Konsumenten, die eine lebhafte Nachfrage nach 
Gütern des gehobenen und höchsten Bedarfs entfaltete. A l s bequem erreichbares 
Konsumtionszentrum von hohem Rang muß die Stadt frühzeitig zu einem viel-
besuchten Treffpunkt der Fernhändler geworden sein. Andererseits leisteten die 
günstige Verkehrslage und der wachsende Bedarf an Importgütern dem Eigen-
handel der Stadtherren und damit dem Aufblühen eines einheimischen Kauf-
mannsstandes Vorschub. 
überzeugendster Beweis dafür, in welchem Ausmaß der mit wirtschaftlichen 
Aufgaben betraute T e i l der Bevölkerung an Z a h l und Bedeutung bis z u m Be-
ginn des 10. Jahrhunderts gewonnen hatte, ist die Einbeziehung des etwas später 
pagus mercatorum genannten Viertels i n die Befestigungsanlage des Herzogs 
A r n u l f — die früheste Ummauerung eines älteren Siedlungskerns mit Wohn-
u n d Lagerplatz der Kaufleute unter den europäischen Städten. N u r wenn diese 
Gegend zum Bauzeitpunkt bereits dicht besiedelt war , lohnte sich der gewaltige 
finanzielle A u f w a n d . Das Straßennetz hatte sich damals von den alten römischen 
Verkehrsachsen innerhalb des Kastells schon auf einen neuen Mittelpunkt hin 
verlagert, dem 934 erstmals erwähnten Markt , der sich außerhalb der römischen 
M a u e r n und ganz in der Nähe des frühmittelalterlichen Hafens bef indet 6 . Die 
explosionsartige Ausdehnung der Bebauung über die alte N o r d - u n d Westmauer 
hinaus zielte an die neue Schauseite der Stadt, das Ufer der Donau, das noch 
bis ins hohe Mittelalter fast ausschließlich von Kaufleuten bewohnt wurde. 
M i t weitgehender Auflösung des politischen Machtzentrums nach dem Ende 
der Karolinger schrumpfte w o h l auch die Bedeutung Regensburgs als Konsum-
tionszentrum, als Absatzort für kostspielige Fernhandelsgüter wie auch für die 
Erzeugnisse des einheimischen Kunsthandwerks. Während das Gewerbe ver-
kümmerte und i n den folgenden Jahrhunderten kaum noch überregionale W i r -
kung entfaltete — was durch die ständige Überflutung des eigenen, so verkehrs-
günstig gelegenen Marktes mit auswärtigen Konkurrenzprodukten mitverur-
sacht worden sein mag — verlegten sich die Kaufleute mehr und mehr auf den 
Absatz in anderen Städten und Ländern, auf den Transithandel. 
Daß dieser Übergang von der Konsumentenstadt zur Transithandelsstadt 
gelang, war zweifellos nicht zuletzt der zentralen Lage zwischen den wichtigsten 
Einkaufs- und Absatzgebieten und den von der Donau und ihren Nebenflüssen 
gebotenen kostengünstigen Transportbedingungen zu danken, die dem einhei-
mischen Handelsstand vor seinen Konkurrenten i n anderen, weniger bevor-
zugten Städten einen erheblichen Kostenvorteil bot und damit auch eine an-
sehnliche Lagerente — die sich schon i m 12. Jahrhundert i n einer außerordent-
l ich gestiegenen Intensität der örtlichen Bodennutzung äußerte, als man begann, 
innerhalb der zu eng gewordenen Stadtmauern von 920 nach oben zu bauen, 
bis zu neunstöckige Turmhäuser z u errichten. Lag das Schwergewicht der Regens-
burger Geschäftskontakte schon vor der Jahrtausendwende w o h l eindeutig i m 
Osten, i n der Richtung also, die das Expansionsstreben des Reiches und der 
Donaustrom der Stadt gewiesen hatte, so überrascht doch, in welchem Maße die 
durch den Lauf der Donau gegebene Ost-West-Achse auch noch i m 11. und 
12. Jahrhundert die Richtung des Handels bestimmte. 
6 Vgl . Sydow (1961) passim. 
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Österreich ist Haupteinkaufs-, -absatz- und -durchfuhrgebiet. Hier genießen 
die Regensburger i m 12. Jahrhundert so ausgedehnte Handelsprivilegien wie 
keine andere auswärtige Händlergruppe 7 . In Enns übt der Regensburger Hans-
graf während der Märkte eine A r t Aufsichtsfunktion über sämtliche auswärtigen 
Kaufleute a u s 8 . Es ist aufschlußreich, daß i n der Rechtsverordnung Herzog 
Leopolds für die Regensburger Kaufleute aus dem Jahre 1192 9 die Benutzung 
des Wasserweges nach W i e n als der Regelfall angesehen w i r d , der L a n d verkehr 
als eine durch strengen Winter erzwungene Ausnahme. 
Diese monopolartige Stellung der Regensburger in Österreich sicherte auch 
ihren Transit nach Ungarn u n d Rußland. Ernstlich behindert haben die Ungarn 
den Donauhandel w o h l nur wenige Jahrzehnte. A l s der erste christliche König 
des befriedeten Ungarnstaates, Stephan, 995 eine Regensburger Prinzessin hei-
ratet, ist es jedenfalls u m die politischen Beziehungen zwischen Bayern und 
Ungarn auf das Beste bestellt. D e r marktbeherrschende Einfluß Regensburgs in 
Ungarn w i r d deutlich, als König Stephan seine Münzen nach dem V o r b i l d der 
Regensburger Pfennige zu prägen beginnt. Händler aus der Donaumetropole 
verkaufen in Ungarn selbst Nachrichten über das deutsche Reichsheer 1 9 . Unga-
risches Silber w i r d zur Versorgung der Regensburger Münze herangeführt 1 1 , 
ja, Regensburger Firmen beuten w o h l selbst Edelmetallvorkommen i n Ungarn 
aus 1 2 . 
Regelmäßige Handelsverbindungen zwischen Regensburg und Kiew s ind i m 
12. Jahrhundert mehrfach bezeugt. W i r wissen von der Niederlassung eines 
Angehörigen der familia von St. Emmeram in K i e w Kaufleute transportieren 
Felle von K i e w nach Regensburg 1 4 und die Regensburger Ruzar i i , worunter 
w i r w o h l die Rußlandfahrer zu verstehen haben, benutzen Österreich u n d zwar 
das Donautal als Transitstrecke 1 5 . Die in Rußland, Ungarn, Böhmen u n d Öster-
reich bezogenen typischen Ostwaren wie Häute, Felle, Wachs, Kupfer und Blei 
werden nach dem Abbacher Zol l tar i f von ca. 1270 über Regensburg hinaus i m 
oberen Donautal nach Frankreich befördert, donauabwärts aber „Gewant" , 
Fastenspeisen, Öl und „Welschwein" 1 6 . 
Nicht nur auf den benutzten Verkehrsweg, sondern auch auf das Al ter der 
Beziehungen Regensburgs zu Frankreich weist ein Fund Verduner Denare aus 
7 Vgl . W. Stein: Handels- und Verkehrsgeschichte der deutschen Kaiserzeit (Berlin 
1922) 306, 315 ff. 
8 Regensburger Urkundenbuch (RUB) I 43. 
9 RUB I 44. 
1 0 E. Klebel: Regensburg, in Studien zu den Anfängen des europäischen Städte-
wesens (Reichenau-Vorträge, Konstanz 1958) 98. 
1 1 RUB I 121; G . v . Probszt: Arabisches und ungarisches Silber für Regensburg, in 
Ostdeutsche Wissenschaft, Jahrbuch des Ostdeutschen Kulturrates 11 (München 1964), 
252 ff. 
1 2 F. Bastian: Das Runtingerbuch 1383—1407 und verwandtes Material zum Regens-
burger-südostdeutschen Handel und Münzwesen I (Regensburg 1944) 102 A n m . 101. 
1 3 Quellen und Erörterungen zur bayerischen Geschichte 8: Die Traditionen des 
Hochstifts Regensburg und des Klosters St. Emmeram N r . 926, 459. 
1 4 W. G . Wasiliewsky: Kiews Handel mit Regensburg in alter Zeit, in V O 57 (1905) 
203 f. 
1 5 RUB I 44. 
1 6 Monumenta Boica 36 a, 524. 
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der Ze i t u m die Jahrtausendwende bei Postsaal an der Donau, wenig oberhalb 
von Regensburg, h i n 1 7 . E i n Regensburger taucht um 1250 mit Waren i n Straß-
burg a u f 1 8 , was ebenso wie die zahlreichen Zollermäßigungen u n d Geleitrechte 
für Regensburger Kaufleute in südwestdeutschen Territorien auf dem Weg zum 
Rhein u n d darüber h i n a u s 1 9 für die Benutzung der Donauroute wenigstens 
bis U l m sprechen würde und auch die direkte Verbindung zwischen Regensburg 
und der Champagne darstellt. 
E ine regelmäßige und intensive Verbindung zwischen der Stadt und den 
großen Messen der Champagne, über die i m 12. und 13. Jahrhundert ein wesent-
licher T e i l des Absatzes von nordfranzösischem und flandrischem Tuch abge-
wickelt w i r d , wäre aus der Tatsache z u schließen, daß das Feingewicht der 
Regensburger Silbermark genau mit dem der M a r k von Troyes übereinstimmt. 
A m Koblenzer Rheinzoll werden 1104 Regensburger als einzige südostdeutsche 
Kaufleute erwähnt 2 0 , was auf frühe Kontakte zu den nordfranzösischen und 
flandrischen Fabrikationszentren hindeutet. Das Riesenunternehmen des Baus 
der z u den Weltwundern gezählten Steinernen Brücke (1135—1146) könnte 
durch das Bedürfnis nach einem direkten Transportweg i n dieses Herkunfts-
gebiet eines Haupthandelsartikels der Regensburger Kaufherren veranlaßt wor-
den s e i n 2 1 . Tuche aus Frankreich werden von Regensburger Kaufleuten i n 
offenbar beträchtlichen Mengen i m 12. und 13. Jahrhundert i n Österreich, i n 
Böhmen u n d möglicherweise auch i n Ungarn abgesetzt 2 2 . 
D i e Gegenfracht der Regensburger nach Frankreich aber bestand nicht nur 
aus den vergleichsweise billigen Produkten Osteuropas. Wertvolle Seidenge-
webe, die nach unserer Kenntnis vom Zustand der Regensburger Textilgewerbe 
i m Mittelalter eigentlich nicht aus Regensburg selbst stammen k ö n n e n 2 3 , werden 
i m 12. Jahrhundert i n den Statuten des Cluniazenserordens, i n Wolframs Parzi-
va l , i n französischen Dichtungen, ja sogar i n einer Verordnung für die i m Lon-
doner H a f e n eintreffenden lothringischen Kaufleute mit dem Namen Regens-
burgs bezeichnet und näher def in ier t 2 4 . Das spricht geradezu für eine zeit-
weilige Monopolstellung des Regensburger Handels mit byzantinischen Seiden-
1 7 H . Gebhardt: Münzfunde als Quellen der Wirtschafts- und Kulturgeschichte im 
10. und 11. Jahrhundert, in : Deutsches Jahrbuch für Numismatik I (München 1938) 
165. 
1 8 R U B I 87. 
1 9 V g l . Schönfeld (1973) 39, Anm. 176. 
2 0 V g l . Stein (1922) 249 ff. 
2 1 Professor Maschke sprach in seinem Vortrag auf der gleichen Tagung sogar von 
der Umlenkung des Warenverkehrs zwischen Frankreich und Südosteuropa über Re-
gensburg durch diesen Brückenbau. 
2 2 H . Ammann: Deutschland und die Tuchindustrie Nordwesteuropas im Mittelalter, 
in Hansische Geschichtsblätter 72 (1954). 
2 3 V g l . F.Bastian: Regensburgs Handelsbeziehungen zu Frankreich, in Festgabe für 
Hermann Grauert (Frieburg 1910) 91 ff. Einen für die Erklärung der großen Produk-
tion, die diese Identifikation voraussetzt, aber unzureichenden Hinweis gibt H . Heim-
pel: Seide aus Regensburg, in Mitteilungen des österreichischen Instituts für Ge-
schichtsforschung 62 (Graz 1954). 
2 4 Stein (1922) 307 f.; H . Heimpel: Das Gewerbe der Stadt Regensburg im Mittel-
alter (Stuttgart 1926) 27; Heimpel (1954) 286; H . Kellenbenz: Bürgertum und Wirt-
schaft in der Reichsstadt Regensburg, in Blätter für deutsche Landesgeschichte 98 
(1962) 95 und Quellenhinweise Anm. 24. 
Universitätsbibliothek
Regensburg
Historischer Verein für
Oberpfalz und Regensburgurn:nbn:de:bvb:355-ubr00022-0189-8
geweben i n Frankreich. W o könnten die Regensburger Firmen diese A r t i k e l 
hergeführt haben? Italiens Zwischenhändler waren selbst in reicher Z a h l auf den 
Champagnemessen vertreten, ü b e r K i e w mag das eine oder andere Stück aus 
Konstantinopel i n die Stadt gelangt sein. Gegen eine regelmäßige Versorgung ] 
mit großen Mengen, die eine solche Identifikation voraussetzt, spricht die Tat-
sache, daß die Regensburger Rußlandfahrer bei der Durchfuhr durch Österreich 
i n Ostrichtung für ihre L a d u n g (Wolltuche?) einen viermal so hohen Z o l l ent-
richten müssen als bei der Rückkehr aus R u ß l a n d 2 5 . 
So bleibt eigentlich nur der meist bestrittene 2 8 direkte W e g nach Konstan-
tinopel, nämlich durch Ungarn auf oder entlang der Donau, die erst östlich von \ 
Belgrad, vor den Stromschnellen i m Banater Gebirge, verlassen w i r d . Die Z o l l -
ordnung von Stein bei Krems , die u m 1200 Regensburger Händler mit „Gewant" 
erwähnt, führt unter den Kaufmannsgütern allgemein auch solche aus Griechen-
land und Indien an. Daß keine Niederlassungen Regensburger Kaufleute in ]\ 
Konstantinopel bezeugt sind, w i l l nicht vie l besagen. Denn über die dortige, 
w o h l i m Schatten der italienischen Faktoren stehende deutsche Kolonie gibt es 
überhaupt nur spärliche Nachrichten 2 7 . Die Kreuzfahrer Friedrich Barbarossas 
jedenfalls, die 1189 die Festung Prowad, nördlich v o n Adrianopel , besetzen, 
bedienen sich dabei der Führung eines mit L a n d und Sprache vertrauten Regens-
burger Bürgers 2 8 . D i e Kreuzzüge haben i m 11. u n d 12. Jahrhundert den W e g 
durch Südosteuropa ins byzantinische Reich immer wieder bestätigt. Wäre diese 
Verkehrsverbindung damals tatsächlich so unwirt l ich u n d gefährlich gewesen, 
so hätte man w o h l die Reise über das Mittelmeer vorgezogen. 1096 sind es die 
Kreuzfahrer und Pilgerheere Gott fr ied von Bouillons, 1147 Kaiser Konrad III . 
und König Ludwigs V I I . v o n Frankreich, 1189 Kaiser Friedrich Barbarossas, 
die unterhalb der Steinernen Brücke i n Regensburg die hier vorbereiteten Flotten 
für die Fahrt donauabwärts besteigen. Undenkbar, daß der Regensburger Kauf-
mannsstand auf dem Höhepunkt seiner Erfolge diese Chance einer direkten und 
transportkostengünstigen V e r b i n d u n g nach Konstantinopel nicht genutzt hat. 
V i e l einleuchtender ist, daß Kreuzfahrer und Pilger den Donauweg so häufig 
wählten, wei l er durch regelmäßige Händlerkarawanen längst erschlossen war 
und Kaufleute als Führer u n d Furageure der Züge i n Regensburg i n Hülle und 
Fülle zur Verfügung standen. 
Der Haupthandelsweg zwischen West und Ost wurde den Regensburger Kauf-
leuten seit Beginn des 13. Jahrhunderts an mehreren Stellen verlegt. Es ist ein 
eindringlicher Beweis der Bedeutung der Verkehrslage für das wirtschaftliche 
Gedeihen der Stadt, daß ihr Niedergang damit besiegelt war . 1204 schaltete 
Venedig den Konkurrenten Konstantinopel aus und riß den Orientwarenhandel 
2 5 RUB 1 44. 
2 8 Vgl . u. a. F. Bastian: Die Legende vom Donauhandel im frühen Mittelalter, in 
Vierteljahrschrift für Sozial- und Wirtschaftsgeschichte 22 (1929) 289—332; A . Kor-
zendorfer: Handel und Verkehr an der oberen Donau im Mittelalter, in Das Bayer-
land 37 (1926) 134; W . G . East: The Danube Route-Way in History, in Economica X I I 
(London 1932) 336 ff. 
2 7 Stein (1922) 323 f. 
2 8 K . Bosl: Die Sozialstruktur der mittelalterlichen Residenz- und Fernhandelsstadt 
Regensburg. Die Entwicklung ihres Bürgertums vom 9. bis 14. Jahrhundert, in Unter-
suchungen zur gesellschaftlichen Struktur der mittelalterlichen Städte in Europa (Rei-
chenau-Vorträge, Konstanz 1966) 154 f. j 
Universitätsbibliothek
Regensburg
Historischer Verein für
Oberpfalz und Regensburgurn:nbn:de:bvb:355-ubr00022-0190-3
an sich. Die Donauroute mag damals verödet sein. Trotz Vors i tz i m Fondaco 
dei Tedeschi — was dieser auch immer darstellte — vermochten die Regens-
burger eine Vormachtstellung i m Nord-Süd-Verkehr, ähnlich der i m Donau-
raum jahrhundertelang ausgeübten, auf die Dauer nicht zu behaupten. Die ober-
deutschen Mitbewerber, zu Venedig eher günstiger gelegen als Regensburg, wur-
den nun vie l stärker spürbar. 
Der Warenaustausch mit Österreich litt unter dem Erstarken der von den 
Landesherren lebhaft geförderten dortigen Städte. 1221 erhielt W i e n das Stapel-
recht. D i e Regensburger Kaufleute wurden dadurch gehindert, mit Waren über 
W i e n hinaus nach Ungarn zu ziehen. Sie wählten den umständlichen und weite-
ren Landweg über Böhmen und M ä h r e n 2 9 , ihr Einfluß i n Ungarn ging schon 
i m 13. Jahrhundert stark zurück 3 0 . 1240 ging K i e w i m Mongolensturm unter. 
A l s der Rußlandhandel schließlich wieder i n G a n g k a m , hatte Lemberg als Aus-
tauschplatz mit N o r d - und Westeuropa K i e w den Rang abgelaufen 3 1 . Noch 
i m 14. Jahrhundert blühende Geschäftsverbindungen nach B ö h m e n 3 2 — Haupt-
absatzgebiet für die in Venedig eingekauften W a r e n — wurden durch die er-
starkende Konkurrenz Nürnbergs untergraben. 
Aber auch nach Westen verlief der H a n d e l nicht mehr ungestört 3 3 . Die 
Champagnemessen verloren um 1300 ihre Bedeutung, Brügge trat z u m Te i l ihre 
Herrschaft an. Die Regensburger haben noch i m 14. Jahrhundert direkt i n Flan-
dern und Brabant eingekauft, doch auf dem W e g dorthin liegt Köln, das mit 
seinem Stapelrecht versuchte, die direkten Kontakte der oberdeutschen Händler 
zur flandrischen Tuchindustrie z u verhindern. Z w a r bestanden z u Kölner Ge-
schäftshäusern offenbar seit langem enge Beziehungen 3 4 , aber hier waren die 
Regensburger, wie auch auf den seit dem 14. Jahrhundert florierenden Frank-
furter Messen, nur noch Wenige unter vielen A n d e r e n . 
D i e Stadt hatte ihre zentrale Stellung i m europäischen Ost-West-Handel ein-
gebüßt. Die Nord-Süd-Verbindung war nicht lukrat iv genug, u m den Bestand 
der großen Handelsfirmen auf Dauer zu sichern. Zwischen Italien u n d Böhmen 
fehlte den Regensburgern nicht nur der V o r z u g eines kostengünstigeren Ver-
kehrsweges, sondern auch die Möglichkeit der Gegenfracht — in Italien fanden 
ihre A r t i k e l keinen Absatz. M i t der Verlagerung der Handelsrouten verloren 
sie den Transportkostenvorteil, der sie jahrhundertelang fast konkurrenzlos ge-
macht hatte. A l s sich seit dem 14. Jahrhundert auch noch die Bedarfsstruktur i n 
Europa änderte, zunehmender Wohlstand eine breite Nachfrage nach Massen-
konsumgütern hervorrief, war der geschädigte Regensburger Handelsstand schon 
2 9 RUB I 330. 
3 0 Vgl . L . Huszar: Der Umlauf bayerischer Münzen in Ungarn im Mittelalter, in 
Jahrbuch für Numismatik und Geldgeschichte 18 (1968) 147 ff. 
3 1 Vgl . F. Lütge: Strukturwandlungen im ostdeutschen und osteuropäischen Fernhan-
del des 14. bis 16. Jahrhunderts, in F. Lütge: Beiträge zur Sozial- und Wirtschaftsge-
schichte (Stuttgart 1970). 
3 2 Vgl . F. Graus: Die Handelsbeziehungen Böhmens zu Deutschland und Österreich 
im 14. und zu Beginn des 15. Jahrhunderts, in Historica II (Prag 1960) 99 f. 
3 3 Nach dem Handelsungeldregister 1340/41 hatten die Warenbezüge aus Venedig 
den Wert der Einkäufe in Frankreich offenbar bereits überschritten. R U B I Beil. 4, 
763—777. 
3 4 Vgl . E . Ennen: Kölner Wirtschaft im Früh- und Hochmittelalter, in H . Kellenbenz 
(Hg.): Zwei Jahrtausende Kölner Wirtschaft 1 (Köln 1975) 142, 144. 
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zu kapitalschwach, um einheimische Gewerbezweige ausreichend zu finanzieren, 
das Handwerk selbst, dem w o h l auch ein kaufkräftiges nahes Umland gefehlt 
hatte, zu verkümmert, um die Verwandlung in ein exportintensives Veredelungs-
gewerbe zu schaffen. 
Der Übergang von der Transithandelsstadt zur Gewerbeexportstadt, der den 
Aufschwung anderer oberdeutscher Städte i n Gang setzte, gelang n i c h t 3 5 . Regens-
burg wurde von der Konkurrenz kombinierter Fernhandels- und Fabrikations-
zentren an die W a n d gedrückt. Die Donau hatte gerade dann ihre Bedeutung 
als internationaler Transportweg zum großen Te i l eingebüßt, als überall i n 
Europa der Massengüterverkehr einsetzte. Regensburgs wirtschaftliche Rolle 
blieb, von wenigen Ausnahmen abgesehen, seit dem 15. Jahrhundert auf einen 
regional begrenzten Transithandel mit Salz, Eisen und W e i n beschränkt. Die 
wenigstens noch für diesen Regionalhandel verkehrsgünstige Lage an der Donau 
bewahrte die Stadt vor einem noch rascheren Abstieg. Doch unter einem gün-
stigen Stern stand dieses Geschäft mit Salz, Eisen und W e i n nicht. Das kapital-
kräftige und umsatzstarke Nürnberg verdrängte die Regensburger schließlich 
von den interessantesten Absatzmärkten. Die bayerischen Herzöge betrieben 
die zollpolitische Zusammenfassung ihres Territoriums und förderten ihre eige-
nen Landstädte. Regensburg erwuchsen damit nicht ungefährliche Mitbewerber 
in nächster Nähe. 
Der Handel mit Salz hatte in Regensburg eine ehrwürdige T r a d i t i o n 3 6 . 
Schon i m 12. Jahrhundert werden Salzherren genannt, die unter den Bürgern 
offenbar das M o n o p o l für den Salzvertrieb besitzen. Doch als Passau 1390 das 
Stapelrecht für W e i n und Salz verliehen wurde, übernahmen Passauer Händler 
die Anlieferung auf der Donau bis Regensburg. Im 15. Jahrhundert tauchen 
immer mehr Ambergische Eisenhändler in Regensburg auf, die Salz als Rück-
fracht übernehmen und selbst in der Oberpfalz weiterverkaufen. Immerhin hat 
Regensburg noch so viel Bedeutung als Umschlagsort, daß ein Hochwasser der 
Donau i m Jahre 1501 in Amberg zu einem akuten Salzmangel führt 3 7 . 1479 w i r d 
der Handel mit Salz an alle Bürger der Stadt freigegeben, 1485 das städtische 
Salzamt gegründet. Die Bemühungen Bayerns u m die Förderung des Reichen-
haller Salzvertriebs haben jedoch immer stärkere Beeinträchtigungen des Donau-
transports von Halleiner Salz zur Folge. Nachdem Kurbayern vom Erzstift 
Salzburg den Vertrieb des Halleiner Salzes „auf ewig" übertragen bekommen 
hat, vereinbart die bayerische Regierung mit der Reichsstadt Regensburg 1615, 
daß diese auf ihren eigenen Salzhandel nach auswärts verzichtet und die Ober-
pfalz zukünftig durch ein bayerisches Salzlager in Stadtamhof versorgt werden 
soll . Nach dem Spanischen Erbfolgekrieg geht Bayern vom Selbstbetrieb der 
Salzämter zum Kontraktsystem über. Regensburger Firmen werden Faktoren 
der Stadtamhofer Salzniederlage, Georg Friedrich Dittmer ab 1757 der bei 
weitem erfolgreichste 3 8 . 
Eine größere und länger anhaltende Bedeutung hatte der Eisenhandel. M i t 
3 5 Vgl . Bastian (1944) I 191 f.; Ders.: Die Textilgewerbe, in Heimpel (1926) 195 ff. 
3 6 Vgl . C. Th. Gemeiner: Darstellung des alten regensburgischen und passauischen 
Salzhandels (Regensburg 1810). 
3 7 C. Th. Gemeiner: Reichstadt Regensburgische Chronik IV (Regensburg 1824) 52 f. 
3 8 Vgl . R. Schönfeld: Studien zur Wirtschaftsgeschichte der Reichsstadt Regensburg 
im achtzehnten Jahrhundert, in V O 100 (1959) 71 ff. 
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dem Aufblühen des Amberger und Sulzbacher Erzbergbaus war auch i n Regens-
burg eine zunehmende Z a h l von Firmen in dieses Geschäft eingestiegen. V o r 
allem Weinhändlerfamilien wurden wegen der Frachtverbundenheit beider A r -
tikel nebenbei zu Großexporteuren von Eisen. Regensburger „Eisenmanger" 
sind i m 14. Jahrhundert Inhaber oberpfälzischer Eisenhämmer oder Erzberg-
werke, gehen mit mächtigen Amberger Famil ien Hammerwerksgesellschaften ein 
und liefern nach Leiningen und U l m 3 9 — dem Einkaufsort des „Neckarweins". 
D i e Regensburger handeln i m 14. Jahrhundert mit Sensen, Messern und Schwer-
tern aus den Hammerwerken der Oberpfalz, während der Rat der Stadt E in-
fuhrverbote zugunsten der von der auswärtigen Konkurrenz ruinierten Regens-
burger Messerer erlassen m u ß 4 0 . Doch es gelingt den Regensburgern nicht, die 
Amberger von Naab und V i l s , der direkten Flußverbindung vom Eisenproduk-
tionszentrum nach Regensburg, zu verdrängen. Ihr Handel nach U l m w i r d seit 
Ende des 15. Jahrhunderts durch das vom bayerischen Herzog an Ingolstadt 
verliehene Stapelrecht behindert 4 1 . 
A n dem gewaltigen Aufschwung der oberpfälzischen Eisenindustrie i m 16. Jahr-
hundert — angeregt durch die Einführung der neuen Waffentechnik — aber 
nehmen die Regensburger Eisenhändler lebhaft tei l . Ihre Stellung können sie 
bis zum Dreißigjährigen Krieg in erstaunlicher Weise behaupten, wenn sie auch 
die Bedeutung der Nürnberger als Abnehmer der oberpfälzischen Hammerwerke 
nie erreichen, deren Stadt, i m Gegensatz zu Regensburg, sich rasch zu einem Eisen-
verarbeitungszentrum entwickelt. Während des ganzen 16. Jahrhunderts waren 
die Eisenhändler die wohlhabendsten und einflußreichsten Bürger der verarmten 
S tadt 4 2 . In den zwanziger Jahren liegt ein großer Te i l des oberdeutschen Eisen-
handels i n den Händen des Regensburger Ratsherrn Wie land . 1557 liefern von 
60 oberpfälzischen Eisenhämmern 17 ihre Produkt ion vollständig, 2 teilweise 
nach Regensburg 4 3 . D i e Amberger schicken 1550 „bei Schiffswetter" jede Woche 
fünf oder sechs Schiffe zur Regensburger „Eisengräd" mit je 350 Zt r . Eisen 
u n d Erz — zur Versorgung der an der Laaber sowie nördlich und östlich von 
Regensburg gelegenen Eisenhütten — und nehmen als Rückfracht Salz und Ge-
treide 4 4 . Das für U l m , Lauingen oder Augsburg bestimmte Eisen muß in 
Regensburg von den Vilsschiffen auf Donauschiffe umgeschlagen werden. 
In den Jahrzehnten vor Ausbruch des Großen Krieges häufen sich die Namen 
Regensburger Kaufleute i n den Ulmer Eisenhandelsakten 4 5 . U m die Wende 
zum 17. Jahrhundert gehören den Spatz, damals w o h l die mächtigste Eisen-
händlerfamilie der Stadt, mehrere oberpfälzische Hammerwerke. Anteilscheine 
der 1534 gegründeten Amberger Zinnblechhandelsgesellschaft sind auch i m Be-
sitz Regensburger Bürger, die bei der Auflösung der völlig verschuldeten Gesell-
3 9 Vgl . Bastian (1944) I 82 ff.; F. M . Ress: Geschichte und wirtschaftliche Bedeu-
tung der oberpfälzischen Eisenindustrie von den Anfängen bis zur Zeit des Dreißig-
jährigen Krieges, in V O 91 (1950) 136 ff. 
4 0 Heimpel (1926) 136 ff. 
4 1 Gemeiner: Chronik III (Regensburg 1821) 659. 
4 2 Ress (1950) 138 ff. 
4 3 Ress (1950) 94. 
4 4 Ress (1950) 97. 
4 5 M . Armbruster: Geschichte, Organisation und Technik des Ulmer Eisenhandels 
vom 13. bis 17. Jahrhundert (Diss. Wiesbaden 1928) 73, 95. 
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schaft 1631 beträchtliche Verluste e r l e i d e n 4 6 . Erst durch die Verwüstungen des 
Dreißigjährigen Krieges fand diese Blüte des Regensburger Eisenhandels ihr 
Ende. A l s die oberpfälzischen Hammerwerke nach dem Krieg mit großem 
Schwung wieder aufgebaut wurden, nahmen die Regensburger an diesem Handel 
kaum noch teil , zumal die oberpfälzische Eisenindustrie schon i m 18. Jahrhundert 
— wegen des akuten Holzmangels und der moderneren ausländischen K o n -
kurrenz — endgültig verfiel . 
V o n gewisser Bedeutung war auch der Handel mit dem meist billigeren Eisen 
aus Österreich, wofür sich die Linzer Märkte als Haupteinkaufsort herausge-
bildet hatten. O b w o h l dem Regensburger Kapi ta l des frühen Mittelalters die 
Erschließung und erste Ausbeutung der österreichischen Eisenvorkommen zuge-
sprochen w i r d 4 7 , findet sich an der Wende v o m 15. z u m 16. Jahrhundert unter 
zahlreichen oberdeutschen Kaufleuten auf den Linzer Märkten kein einziger 
Regensburger namentlich erwähnt 4 8 . Doch als der Steyrer Eisenhandel gegen 
Ende des 16. Jahrhunderts einen bedeutenden Aufschwung erlebte, erhielt Re-
gensburg durch verschiedene kaiserliche Privilegien das Niederlagsrecht für Inner-
berger Eisen. Die Regensburger scheinen damals neben den Nürnbergern die 
Hauptabnehmer österreichischen Eisens gewesen zu sein A u c h dessen Absatz 
wurde durch die ausländische, besonders die effiziente englische Konkurrenz, 
seit 1600 zusehends erschwert. 
Die Frachtverbundenheit von Eisen und Wein, vor allem auf der oberhalb 
Regensburg gelegenen Donau, sicherte beiden A r t i k e l n für den Handel und 
die öffentlichen Einnahmen der Stadt noch lange einen gewissen Vorrang. A u c h 
das Regensburger Weingeschäft konnte auf eine große Geschichte zurückblik-
k e n 5 0 . Hochstift und Klöster besaßen schon vor der Jahrtausendwende Wein-
güter in Südtirol und in der Ostmark. Die Tuchexporteure nach Österreich neh-
men 1191 W e i n als Rückfracht. 1320 werden Welschwein, Osterwein, H a i l -
prunner, Elsazzer und Franchenwein gehandelt. 1383 befinden sich unter den 
14 höchstbesteuerten Bürgern der Stadt sechs, die als Weinhändler häufig er-
wähnt w e r d e n " . In den älteren Tiroler Raitbüchern (1288—1370) tauchen 
überraschend viele Regensburger als Weinaufkäufer auf. 
Im 16. Jahrhundert spielt der Weintransport von U l m donauabwärts eine 
beträchtliche Rolle. U l m besaß damals den berühmtesten Weinmarkt in Süd-
deutschland 5 2 . Haupteinzugsgebiet Ulms war die Weinbauregion u m Hei lbronn, 
Stuttgart und Eßlingen, deren Produktion sich auf dem Höhepunkt befand. 
Für U l m bot sich der Export nach Osten, in die weinarmen Gebiete Oberschwa-
bens und Bayerns an, zumal man in anderen Richtungen auf starke Konkurrenz 
ebenfalls blühender Weinbauregionen stieß. Der preiswerte Versand auf der 
Donau erlaubte Lieferungen selbst bis Österreich, bei den zahlreichen Maut-
4 6 F.Hessel: Die Zinnblechhandelsgesellschaft in Amberg, in V O 66 (1916) 62 ff. 
4 7 A . Hoffmann: Wirtschaftsgeschichte des Landes Oberösterreich I (1952) 511. 
4 8 W. Rausch: Handel an der Donau I. Die Geschichte der Linzer Märkte im Mittel-
alter (Linz 1969) 303 f. 
4 9 Hoffmann (1952) 172, 202. 
5 0 Vgl . H . Dachs: Zur Geschichte des Weinhandels auf der Donau von Ulm bis Re-
gensburg, in V O 83 (1933) 74 ff. 
5 1 Kellenbenz (1962) 103. 
5 2 Vgl . K . H . Schröder: La viticulture dans le sud-ouest de l'Allemagne au 16ieme 
siecle, in Annales Cisalpines d'Histoire Sociale 3 (1972) 69 ff. 
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stellen und der sich damit kumulierenden Zollbelastung w o h l nur für Spitzen-
weine. V o n den 1590 in Neustadt/Donau verzollten, auf dem Wasser transpor-
tierten 5060 Eimer W e i n kam das meiste aus U l m und ging nach Regensburg 
und Straubing. V o n den 1594 i n Kelheim verzollten 13194 Eimer (ca. 9000 Hek-
toliter) „oberländischen" Weins waren 2285 Eimer nach Regensburg und sogar 
mehr, nämlich 2803 Eimer nach dem viel kleineren Straubing adressiert 5 3 , das 
Regensburg mit H i l f e der bayerischen Zol lpol i t ik offenbar die Verteilerfunktion 
i n das bayerische U m l a n d zum großen T e i l abgenommen hatte. 
Der Rückgang des Weinhandels i m 17. Jahrhundert war weniger eine Folge 
des Dreißigjährigen Krieges als durch die Verdrängung des Weines durch das 
Bier verursacht. Die Bierbrauerei schafft in Regensburg am Ende des 17. Jahr-
hunderts einen recht wohlhabenden Stand, dessen Export , z u m Beispiel von 
braunem Bier nach W i e n , jedoch kaum ins Gewicht fällt. Der Eigenkonsum der 
Regensburger an Bier w i r d schon i m 18. Jahrhundert als „unglaublich" bezeich-
n e t 5 4 . Welchen Rang der Weinhandel in Regensburg aber einst eingenommen 
hatte, bezeugen zum Tei l heute noch die sich am oder i n der Nähe des Donau-
ufers häufenden Platz- und Straßennamen wie Weinlände, Weinmarkt , Wein-
gasse, das Weintor oder der vom Stadtbaumeister Albrecht Al tdorf er 1527 er-
baute Weinstadel. 
Handel und Durchfuhr von Salz, Eisen und W e i n sind für die Einnahmen der 
seit dem 15. Jahrhundert verarmten Stadt von erheblichem Rang. Salz-, Eisen-
und Weinzol l stehen zwar dem bayerischen Herzog z u . A u c h Regensburger Bür-
ger werden zollpflichtig, wenn die Ware nicht i n der Stadt abgesetzt, sondern 
weitergeführt w i r d . Aber der Magistrat verschafft sich energisch andere Be-
steuerungsmöglichkeiten für diesen Handel , wie das 1495 wegen „merklicher 
Zerrüttung u n d Verderben" der Stadt verliehene Privi leg, ein Lendrecht auf 
W e i n zu erheben, der auf der Donau herabgeführt w i r d , 1591 ergänzt auch für 
Weine, die stromaufwärts nach Regensburg kommen. 1561 werden auch die-
jenigen Weine den städtischen Abgaben unterworfen, die zur Umgehung des 
Lendrechts durch das sogenannte Wehrloch u n d die alte Naab, heute der nörd-
liche Donauarm, an das gegenüberliegende, bayerische Stadtamhofer Ufer ge-
führt w e r d e n 5 S . 
Die Stadt baut Ende des 15. Jahrhunderts ein Lagerhaus für Salz, gründet 
1485 ein städtisches Salzamt, errichtet den erwähnten Weinstadel und ein „ge-
meines Behältnis" für Eisen, die sogenannte Eisengräd, erhebt Visiergeld und 
Pflasterzoll. In den städtischen Mautbüchern des 16. Jahrhunderts werden unter 
anderen weiter unterschieden Zölle auf besondere Güter, Wassergüter, auf Güter 
unter der Steinernen Brücke, ein Schiffsrecht und ein Roßrecht für die z u m 
Treideln der Schiffe verwendeten Zugpferde. O b diese U n z a h l von steuerlichen 
Belastungen dem Handel zuträglich war, sei dahingestellt. Ihre handelsablen-
kende W i r k u n g war wohl nur deshalb gering, w e i l es die anderen Städte und 
Territorialherren nicht besser trieben. 
U m auch ihre Erwerbseinkünfte aufzubessern, verlegt sich die u m ihre E x i -
stenz kämpfende Stadt i m 15. Jahrhundert darauf, die alten Schiffs- und Wasser-
mühlen an der Donau aufzukaufen und auf eigene Rechnung neue Mühlen, 
5 3 Dachs (1933) 69, 71. 
6 4 Vgl . Schönfeld (1959) 99. 
6 5 Dachs (1933) 84 ff. 
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etwa auf den Pfeilern der Steinernen Brücke und auf den beiden Wöhrden, 
zu errichten 5 6 . 1505 wird eine Papiermühle gegründet und ein Meister Bartlme 
aus München „zum Mühlwerk" berufen Wer sich dieser Mühlen bedient, muß 
eine Mühlmaut bezahlen. 1633 läßt der Kommandant der kaiserlichen Truppen 
vor der Einnahme der Stadt durch die Schweden sämtliche Mühlen niederbren-
nen. Doch schon einige Jahre später entsteht eine Walk- und eine große Säge-
mühle sowie der Eisenhammer neu, 1655 ordnet der Magistrat an, zur Förde-
rung des Gewerbes zwei Schleif-, eine Polier- und eine Lohmühle sowie ö l - und 
Gewürzmühlen für die Krämer wieder aufzubauen, läßt 1662 die Tuchmacher-
walk und einen Kupferhammer auf dem Oberen Wöhrd, 1688 für 4000 fl. die 
„neue Mühl" an der Steinernen Brücke, für 1000 fl. ein Mühlhaus errichten58. 
Die Wirtschaftlichkeit der städtischen Mühlen und Bleichanstalten aber ließ mit 
nachlassender Wirtschaftskraft der Stadt immer mehr zu wünschen übrig 5 9 . 
Die Wirkung der verkehrsgünstigen Lage auf das Gewerbe Regensburgs war 
offenbar geringfügig, im Gegenteil, das erleichterte Zusammenströmen von Pro-
dukten anderer Städte hat das einheimische Handwerk eher behindert. Noch 
nicht einmal die Schiffszimmerer, auf deren Rang und Zahl im 11. und 12. Jahr-
hundert doch wenigstens der Transportbedarf der Kreuzfahrer hindeuten müßte, 
hatten später Bedeutung. Das größte und gebräuchlichste Schiff auf der Donau 
hieß nicht Regensburger, sondern „Kelheimer", wenn es auch an vielen Orten 
hergestellt wurde. Kelheimer wurden hie und da als Gerippe von Kelheim nach 
Regensburg geliefert und hier fertiggestellt 6 0 . 1753 zählt man überhaupt nur 
noch einen einzigen,, Zillenschopper" in der Stadt 6 1. 
Die Schiffmeister dagegen waren am Transportgeschäft nach und durch Re-
gensburg wenigstens beteiligt. Ein selbständiges Transportgewerbe hat sich wohl 
auch hier im 14. und 15. Jahrhundert vom Handel gelöst. 1455 betreibt der 
Regensburger Schiffmeister Friedrich Friesheimer, einer der Vierer und Zech-
leute der Bruderschaft der Fischer und Schiffleute bei nachlassendem Geschäft 
mit den Schiffmeistern anderer Donauorte eine Art Kartellabsprache, gegen die 
Herzog Ludwig von Landshut im Interesse seiner ausgeschlossenen Untertanen 
beim Regensburger Rat protestiert62. Die Verleihung von Stapelrechten an 
verschiedene bayerische Städte hat den Donauverkehr seit dem 15. Jahrhundert 
stark behindert. So muß in Ingolstadt seit 1482 alles durchgeführte Eisen auf 
Regensburger Schiffen — nach einem zwischen Reichsstadt und Herzog ge-
schlossenen Kompromiß — zwei Tage lang ausgeboten werden. 
Auf Grund von Verträgen mit den Städten Wien und Ulm durften die Regens-
burger Schiffmeister alle Waren nach Wien transportieren. Bis ins 18. Jahr-
hundert spielten sie im Donauverkehr nach Österreich tatsächlich die führende 
5 6 Gemeiner: Chronik III 400, 664, 777. 
5 7 Gemeiner: Chronik IV 97. 
5 8 C. G. Gumpelzhaimer: Regensburg's Geschichte, Sagen und Merkwürdigkeiten III 
(Regensburg 1838) 1419. Zur Beschreibung der Mühlen vgl. Coelestinus: Ratisbona 
Politica. Staatisches Regensburg (Regensburg 1729) 197, 201 ff. 
5 9 Schönfeld (1959) 116. 
6 0 E. Neweklowsky: Die Schiffahrt und Flößerei im Räume der oberen Donau I 
178 f. 
6 1 Paricius: Historische Nachricht der Clöster in Regensburg (Regensburg 1753) 168. 
6 2 Gemeiner: Chronik III 234 ff. 
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Rolle 6 3 . Doch war es ihnen i m Interesse der Wiener Donauspediteure verboten, 
etwas anderes als W e i n zur Rückladung mitzunehmen — eine Möglichkeit, von 
der nicht oft Gebrauch gemacht wurde, da die österreichischen Weine in Bayern 
wegen der Konkurrenz der billigeren, we i l stromabwärts geführten oberlän-
dischen Weine nicht sehr gefragt waren. W e n n man bedenkt, daß ein Kelheimer 
auf der Talfahrt mit etwa 2000 Ztr . , auf der Bergfahrt nur mit 3—400 Z t r . 
beladen werden konnte, für das Stromaufwärtsziehen (Treideln) eines Schiffs-
zuges (meist zwei Kelheimer und verschiedene Beiboote) ungefähr 40 Zugpferde 
benötigt wurden und die Fahrt von W i e n nach Regensburg je nach Jahreszeit 
29—48 Tage d a u e r t e u , w i r d verständlich, daß die Eigentümer ihre Schiffe 
nicht selten i n W i e n mit einem Abschlag von etwa 20 v. H . verkauften 6 5 . 
Die teure Bergfahrt blieb den Regensburger Schiffmeistern auch nach U l m 
vorbehalten. V o n 86 Weinfahrzeugen, die 1487 Lauingen passierten, ge-
hörten nur vier Regensburger Schiffmeistern, aber schon elf Ulmer Firmen 6 9 . 
Schließlich setzte U l m i n einem Vertrag mit Regensburg durch, daß die Regens-
burger zwar die Ladungen der Wiener Schiffer von Regensburg nach U l m be-
fördern, von dort aber keine Rückladung mitnehmen durften, da die Ulmer 
Schiffmeister sich ausbedungen hatten, alle Transporte nach Regensburg durch-
zuführen und sogar selbst bis W i e n fuhren 6 7 . 
Z w a r profitierten die Regensburger Schiffmeister v o m besonders schlechten 
Zustand der bayerischen Landstraßen 6 8 . Aber das ganze Speditionswesen der 
Stadt, in den Austausch österreichischer und ungarischer Bergwerksprodukte gegen 
Spezereiwaren und Fastenspeisen aus N o r d - und Westdeutschland eingeschaltet, 
litt merklich darunter, daß dieser Transitverkehr i m 18. Jahrhundert wegen der 
hohen bayerischen Zölle mehr und mehr auf die durch Böhmen führenden 
Straßen abwanderte. Lediglich Aufenthalte des Kaisers i n Regensburg — Ferdi-
nand III . reiste mit Gefolge 1653 auf 50 Salzzillen nach Hause — , der Immer-
währende Reichstag mit seinem häufigen Personenverkehr nach W i e n und die 
Reisen Regensburger und anderer oberdeutscher Kaufleute mit ihren Waren zu 
den Passauer und Linzer Märkten, von denen das i m Stadtarchiv erhaltene 
„Nach Rieht Püchl" des Schiffmeisters Michael Hans Naimer berichtet 6 9 , be-
lebten gelegentlich das gering gewordene Geschäft. 
Es ist merkwürdig, daß für Regensburg, das den Anschluß an den Industriali-
sierungsprozeß des 19. und 20. Jahrhunderts nie gefunden hat, Hafen und Donau-
schiffahrt nach wie vor ein wesentlicher Faktor des Wirtschaftslebens sind, der 
Strom die Blickrichtung von Handel und Transportwesen auch heute noch prägt 
und sich an den Europakanal , die i m Bau befindliche Großschiffahrtsstraße 
Rhein-Main-Donau, Hoffnungen knüpfen, den Entwicklungsrückstand der Stadt 
zu überwinden. 
6 3 Hoff mann (1952) 235. 
6 4 Neweklowsky I 327 f., 335. 
6 5 F. Nicolai: Beschreibung einer Reise durch Deutschland und die Schweiz im Jahre 
1781 I (Berlin 1783) 434. 
6 6 Dachs (1933) 57 f. 
6 7 A . Chr. Kayser: Versuch einer kurzen Beschreibung der Kaiserlichen freyen Reichs-
stadt Regensburg (Regensburg 1797) 29 f. 
8 8 Vgl . Schönfeld (1959) 96. 
«9 Ebd. 94 f. 
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